



―― 線路の側から見た安治川口事故の要因に関する一試論 (訂正版) ―― 
On the Detector Bar : a mechanism to prevent switching of the point swich while a train is passing on it. 




























                                                 












その代表的なものが所謂ポイント(Point Switch または Turn-out Switch)である。 
 
図 1 代表的な分岐器＝Point Switch 
 











し、ここを中心として両尖端軌条は旋回する。平行四辺形 acdbの内、辺 db だけが固定し
ているワケである。 
 




鐡道保線工学会『鐵道分岐器圖集 附 信號機・線路諸標圖』鐡道研友社、1937 年、249 頁、より。 

























50kg 第 1 期(88.83cm2, 69.73kg) 50kg 第 2 期(94.95cm2, 74.53kg) 
鐡道大臣官房研究所内 軌道研究会編『特殊分岐器』工業雑誌社、1937 年、233 頁、第 2 図、243 頁、第
15 図。 
 








鐡道保線工学会『鐵道分岐器圖集 附 信號機・線路諸標圖』250 頁、より。 













二軌条型：4 と 4’ とが可動 四軌条型：2,3、2’,3’ の両ペアが可動 























 図 6 鉄道省の四五型転轍器




                                                 
4 戦前期における各種先端軌条開発経緯については鐡道大臣官房研究所内 軌道研究会編


















テコは軟鋼製で支点から先端までの長さ 825mm、錘から先端までは 380mm あった。錘
























図 8 「ハンドル」附転轍器標識 (switch stand)  
                                                 
5 土井 巌『分岐器敷設と保守作業』鉄道時報局、1937 年、100~101頁。発生場所、期日
については不記載。土井は小郡保線区線路分区長。 
6 河井『ポイントとクロッシング』77~78 頁、土井同上書 84~85頁、参照。 
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図 9 転轍双動機の例 
 
 










図 10 第二種機械聯動装置のテコ 
 












図 11 梃子聯動 
                                                 
7 この聯動装置に不具合を生ずれば忽ち大事故に到る。1920(大正 9)年 3月 7日、常磐線植
田において客第 801列車は現示信号と転轍機の方向との齟齬のため安全側線に進入、車止




























鐡道保線工学会『鐵道分岐器圖集 附 信號機・線路諸標圖』347 頁 B304A、348 頁 B305C。 
この図集は 1938 年 8 月に第３刷が刊行されているが、これと全く同じ内容のモノが同年 10 月、岡本
ポイント製作所名、奥付なしの体裁で刊行されている。 






































































図 15 デテクタバーの取付状況 
  
左：鉄道省仙鉄保安装置研究会『保安装置の保守』鉄道技術社、1931 年、237 頁、第九五図。 
右：出口芳雄「保安装置」(『鉄道常識叢書 第七篇 列車運転 保安装置』鉄道研究社、1936 年、所収)、二－六四
                                                 
9 兒島はデテクタバーの断面寸法について「厚さ九粍幅五十五粍」としている。『保線教範 








































                                                 































前掲『鐵道分岐器圖集』344 頁 B301 A、345 頁 B302 C。 





























図 18 第一種機械聯動装置の林立する“ラッチハンドル” 
  
本山『これだけは知つてほしい』320 頁、より。 
判読し辛いが、一番手前のハンドルには 80 という番号が書かれている。 
 




図 19 “サクスビー＆ファーマー式聯動機”のテコ 
                                                 





    




























































 図 20 安治川口事故現場の構内見取図 
 





















































図 21 安治川口駅東部信号取扱所２階見取図 
 
同上資料、第三図。 
                                                 
16 「停車場及信号所ニ於ケル本線安全側線及運転上ノ施設物使用開始及廃止手続(大、11、
4、1、達 第 215)」、菊田同上書 254~255頁、参照。 
24 
 






























































   轍査桿又は接触桿の動作片の、「リベット」の鉸
かし
め直し直し又は更換の場合 
    此の作業に必要なる器具、材料に
ママ
大体左記の通りである。 
    器具 
     一、大「ハンマー」    一 
     一、手「ハンマー」    二 
     一、「ピンチ」       一 
     一、「ピンポンチ」     一 
     一、「ピンポンチ台」    一 
     一、鑢(平)         一 
     一、油差         一 
     一、金敷(小)        一 
    材料 
     一、動作片        所要数 
     一、「リベット」      同 
     一、糸屑         若干 








































図 22 川砂利が用いられた道床の掻出作業の様子 
                                                 
18 兒島前掲『保線教範 前編 服務編』303~304 頁、参照。 
27 
 
   




























     第一種聯動機附帯ノ転轍器ニ設備シアル「デテクターバー」取外シ使用ノ場合ニ於
ケル取扱方ノ件 
(大正九年三月十七日 仙達甲第一一五号) 
    一、第一種聯動機附帯ノ転轍器ニ設備シアル「デテクターバー」ヲ取外シ使用スヘキ
停車場ヲ左ノ通指定ス 
    東北本線 御堂、木ノ下、清水川、青森、青森操車場 
    磐越西線 会津若松 
    奥羽本線 赤岩、板谷、峠、大澤、赤湯、山形、新庄、大瀧、横手、大曲、船岡、
追分、機織、瀧内 
    羽越本線 余目 








    晝間 手信号旗(絞リ又ハ巻キタル儘)ヲ以テ数回円形ヲ描ク 
    夜間 白色燈以テ右同 










                                                 
21 本多邦康氏に拠れば、月刊雑誌『鉄道講座(技術編)』に 1939年前後に掲載された前札幌
鉄道局運転部長、原田弘の筆になる「運転万語 四、雪害対策講究」なる論説に、 








































































                                                 
22 小股憲明「門司駅員の引責自殺と山川健次郎言責事件 ―― 二つの忠君愛国をめぐって 
――」『人文学報』No.72, 1993 年、「学内歴史探訪『初代総長 山川健次郎』」『九大広報』














かの電気鎖錠器の信頼性に疑問を投ずる事故は早くも 1926 年 4 月 9 日、東海道線(京浜
線)、桜木町~横浜間において発生している。この日、上り第 1646 電車が桜木町駅を定時
発車し 11 号 2転轍器を通過しようとした際、信号掛がこれを接近中の下り第 1567電車の
ために転轍、このため前より 3 両目の後部台車が途中転轍されて下り線に進入、3 両目自
体は脱線したものの 4、5 両目はそのまま下り本線に逆行進入した。 
第 1567 電車の運転士は逸早くこれを察知し、急停車･退行に成功したものの、暴走し来
たった 4、5 両目から逃れることは叶わず、遂に追突される格好となって電車 3 両が脱線
大破、35 名の負傷者を生じた。 
 
図 24  1926 年 4月 9日、桜木町駅附近での事故 
 






運転局保安課事故監修･運転保安会編『運転事故写真と解説』同会、1956 年、66 頁、より。 
運転保安会については国鉄の外郭団体であったという以外は不詳。「本庁運転局保安課事故担当の方々
の御執筆による」この本には 1898 年から 1955 年までの典型的な鉄道事故が取上げられているが、安治
川口事故等、重大人身事故は除外されており、編纂意図は恣意的と言わざるを得ない。 
 














                                                 
24 『運転事故写真と解説』66頁。 
なお、当時の同区間における信号方式と運用実態については次のような指摘がある。 
































であったと見做すのが正当であろう。Ｍは 1938 年 1 月時点では新潟の新津運輸事務所長
の地位に在ったが、この年の内に大阪運輸事務所長として赴任しているからである。無論、
彼は上述の通り 1940 年 1 月の事故当時も大阪運輸事務所長の任に在ったのであるから現
職としての責任の一端は免れ得ない。 
そんなＭの仕事ぶりは平素より一貫して率先垂範を絵に描いたものの如くであったらし





桜木町駅は 1915(大正 4)年 8月、線路付け替え･二代目横浜駅の落成と共に初代横浜駅を
改称したものであるが、桜木町～磯子間が延伸され、同時に横浜～桜木町間電車線が「根






























に見取られよう。右上に在るのが 11号(イ)転轍器、左端に在るのが 11号(ロ)転轍器である。 
 
図 26 11号(イ)転轍器附近の拡大図 
 
前掲『検証調書の研究(刑事編)』第一図、より。 





































図 27 車両接触限界標とその基本的“建植”要領 
                                                 
27 例えば、島屋踏切の幅と 11号(イ)の東に位置する 10号(イ)と 9号(ロ)との間隔が同じ 19
尺＝5.76m であるようには到底見えない。 
28 例えば河井『ポイントとクロッシング』35 頁、第四表、参照。 
なお、些か余談めくが、この車両接触限界標は本稿に登場する主要なキャストの中では
























がある。即ち、第 2の 8 はこれに機械的防護装置の一つ、接触桿が敷設されている場合で
ある。仙鉄保安装置研究会曰く、 
   接触桿の位置は第一一二図【本稿図 29】に示す様に、その一端を車輛接触限界点か
ら、二米程その接触する虞のない側に、離さなければならないのである。 
   車輛接触の虞のない側に二米突出せしむることは、車輛の縁端が車輛接触限界点と
一致した場合、車輛がそれよりも内方の位置にあるからである(261~262 頁)。 
 
図 29 車両接触限界標識の具体的設置要領 その(2)  
 
 
 第 3は轍査桿と接触桿とが共に描きこまれている図例である。 
 


















いが、図 29同様、接触桿に食い込んでいる 2m がこれを意味する30。 
車両接触限界が破られれば直ちに接触･脱線事故の危険が待ち受けている。1941 年 3 月
11 日、常磐線常陸多賀駅構内では貨車 2両を牽引して入換作業中の日立製作所所有小形デ
ィーゼル機関車が本線との分岐転轍機の車両接触限界を冒して本線側に進行、通過中の客
第 202 列車と接触して同列車乗務の機関士見習 1 名が軽傷を負い、機関車 C577 と客車 3





されるのは分岐器の端から 21m ほどになる。それは 11号(イ)から島屋踏切までの距離 223
尺(67.57m)から割り出した屈曲点から右の部分の距離とも左程、乖離していない。また、「八














                                                 




















































































 図 31 桜島駅構内脱線事故 
 






1953 年 10 月 22 日、東北本線、大宮駅では客第 524 列車が事故に遭遇した。機関車が
南部信号所附近に達した際、後部より非常制動が掛り、列車は急停車した。乗務員が確認







図 32 東北本線、大宮駅附近の事故 
                                                 



















  撒砂量 砂マキ管一本当り一分間 1.5 立位を可とする。 
 滑走防止のことを考ふればより多い方が有効であるが空転防止の点ではこれで十分で
ある。撒砂量の過多は後続車輌の列車抵抗を増加し不経済且危険である(『機関車技術問












一方、1953 年 11 月 23 日には南武線、谷保駅では回りくどい(?)途中転轍事故ガ発生し
た。同駅に 3両編成の下り第 767電車が進入しようとした際、21号(イ)転轍器にて前 2 両









このため重連の機関車と貨車 8両が脱線または転覆した。この事故は死者 2 名、重軽傷者
４名を数えた36。 
 
図 33 東北本線、金谷川駅附近での事故 
 

















みによって機関車(D51136)が全軸脱線、貨車 4 両全軸脱線、同 9 両 1 軸脱線という事態を
招いた37。 
同年 12月 14日には東北本線、清水原信号所において客 202列車が安全側線に突入、機
関車 C6121 と客車 5両が脱線(内、2 両大破)、6両目客車は前部台車が脱線し、11名の負傷
者が出た。原因は転轍器標識の定反位取付けミスに在った38。 





事欠かなかった。1950年 3月 1日には東北本線、杉田駅にて貨第 1171列車の機関車と貨
車 17 両が脱線転覆、負傷者 1 名という事故を現出した。転轍器「可動てつ叉」の密着調
整桿が折損し転換動作が不能となったための事故であった40。 
1952 年 10 月 22 日には函館本線、落部駅にて転轍桿と連結板を結ぶ 21.4φボルトの脱




1953 年 11 月 29 日、日豊線、北俣駅では転換器クランクアームの折損により客第 513
列車が異線に進入し、機関車 C51が脱線転落した42。  
1953 年 9月 26 日、函館本線、小樽駅では客第 13列車の機関車 C5548が全軸脱線とい
う事故が起きている。その原因は保守作業ミスにより直角クランク座取付ボルトの締付け
不良のため軸に傾きを生じ、クランク位置が偏倚して尖端軌条の密着不良を生じたことに











1954 年 8月 16 日、飯田線、豊川駅附近では貨第 261列車が 15km/hで力行中、6両目
以下 4両の貨車が脱線した。その原因は車輪フランジの直立に近い摩耗と転轍器先端軌条
の摩耗に在った44。 
1955 年 8 月 3 日には定められた鎖錠を怠ったところを何者かに悪戯されて事故に到っ
たというような例も記録されている。この日の深夜 0時過ぎ、関西本線、大和小泉駅では
貨 265 列車が上り本線を 45km/h で惰行進行中、機関士は 11 号(イ)転轍器で異音を認め、













安治川口構内 11 号転轍器のデテクタバーは当初、双動機をなした 11 号(イ)転轍器、11












                                                 
43 同上書、68頁。 
44 同上書、85頁。 





















































































 2005 年 4月の尼崎脱線事故についても幾つかの書籍が刊行されている。しかし、事故
調査特別委員会報告書のリーク事件まで発覚した以上、残念ながら事故の全貌解明と併せ
た JR 西日本に対する責任追及は未だ始まったばかりと言って良い。 
